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(§) Flachbahneinheit fur Kraftfahrzeug-Prufstande 

Die Erfindung batrifft eine Flachbahneinheit fur Kraftfahr- 
zeug-Prufstande, bei der ein fahrbahnsimulierendes Band 
uber zwei parallel liegende Walzen gefuhrt ist. Das obere, 
etwa auf Bodenniveau liegende Pruftrum d.es Bandes nimmt 
ein FahrzBugrad auf und kann durch etnen unterseitig das 
Pruftrum abstutzenden Stutzschuh mittels eines Anregungs- 
zylinders zu Vertikalschwingungen angeregt warden, die 
Fahrbahnerschutterungen simulieren sollen. Die beiden 
bandfuhranden Walzen sind ihrerseits in einem Rahmen ge- 
lagert, der sainerseits vertikalbeweglich gefuhrt und durch 
einen weiteren Anregungszylinderzu Vertikalschwingungen 
anregbar ist. Die Stutzschuhschwingungen sind dabei auf 
kurzhubige und hochfrequente Schwlngungsanteile be- 
schrankt, wogegen die Rahmenanregung lediglich mittels 
langhubiger und niederfrequenter Schwingungsantei^e er- 
folgt. Weitere gewichtserleichternde und baulich vereinfa- 
chende Ma&nahmen warden aufgezeigt. Der Vorteil liegt 

fdarin, dd& auch langhubige Vertikalschwingungen reatitats- 
nah nachvoltziehbar sind, daft aber trotzdem die Vertikal- 
schwingungen des Pruftrums gegenuber den Bandfuh- 
^9 rungswalzen nur relativ klein sind. Die erforderliche Anre- 
gungsenergie halt sich au&erdem in vertretbaran Grenzen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine FJachbahneinheit fur 
Kraflfahrzeug-PrQfstande nach dem Oberbegriff von 
Anspruch 1, wie sie beispielsweise aus der US-PS 
35 20 180 alsbekanni hervorgeht, 

Mittcls derartiger Flachbahneinheiten sotlen die Ab- 
rollverhaltnisse des Fahrzeugrades auf der StraBe mog- 
lichst naturgetreu im Priifstand nachgcbildet werden. 
Dabei soil das Fahrzeugrad auf einer ebenen Aufstands- 
flache aufstehen, die zur Simulation von Brems- oder 
Traktionskraften angetrieben oder auch abgebremst 
werden kann. AuQerdem soUen die Fahrbahnerschiitte- 
rungen dadurch simuliert werden, daB der FJachbahn- 
einheit Vertikalschwingungen erteiit werden. Nachdem 
das erw^hnte Band selber auf Grund seiner Flexibilitat 
nicht eine ebene Aufstandsflache abgeben kann, ist das 
Band im Aufstandsbereich des Fahrzeugrades mit ei- 
nem oberseitig ebenen Stiitzschuh abgestQtzt. Dieser 
Stutzschuh wird mit einem vertikal stehenden Anre- : 
gungszylinder zur Simulation der Fahrbahnerschutte- 
rungen angeregt Bei der vorbekannten Flachbahnein- 
heit ist der die Walzen tragende Rahmen federnd an 
dem Stutzschuh abgestiitzt und dieser durch einen verti- 
kal stehenden Anregungszylinder zu Vertikalschwin- : 
gungen anregbar. Um Resonanzen des Rahmens gegen- 
iiber dem Stutzschuh zu vermeiden, ist der Rahmen 
uber Schwingungsdampfer am Fundament gefesselt. 
Um die Masse des Rahmens besonders leicht zu gestal- 
ten. ist der Waizenantrieb abgeriickt vom Rahmen oris- : 
fest angeordnet, wobei der Abstand fiber eine bewegU- 
che Gelenkwelle uberbruckt wird. NachteiJig an der be- 
kannten Flachbahneinheit ist, daB der Stutzschuh ge- 
genuber dem Rahmen unkontrolliert groBe Schwin- 
gungsausschlage ausfiihren kann, die nicht ohne weite- ; 
res von dem Band iiberbruckt werden konnen, daB also 
das Band iiberdehni werden kann. Nachteilig ist ferner, 
daO auf Grund der Dampfung der Rahmenschwingung 
die Anregungsenergie sehr groQ sein muB, die zum 
uberwiegenden Teil als Verlustwarme in den Schwin- ' 
gungsdampfern anfallt und dort abgefuhrt werden muB. 

Die DE-OS 27 35 925 zeigt einen Prufstand fur Fahr- 
zeuge zur Durchfuhrung von Bremsversuchen. welches 
je Fahrzeugrad zwei im Bodenniveau angeordnete, mit 
ihrer Achse parallel zur Fahrzeugachse ausgerichlete - 
Walzen aufweist, deren gegenseitiger Abstand geringer 
ist als der Raddurchmesser, so daB das Fahrzeugrad auf 
die Walzen auffahren und von ihnen an zwei Umfangs- 
stellen des Rades abgestiitzt werden kann. Die beiden 
Walzen konnen synchron angetrieben werden und sind 
— zur Simulation der anteiligen Fahrzeugmasse — mit 
einem Schwungrad gekoppelt. Zwischen den beiden 
Walzen ist eine dritte, im Durchmesser kleinere ICon- 
iroUwalze angeordnet, die am tiefsten Punkt des Rades 
anliegt; sie dient lediglich dazu. die Umfangsgeschwin- 
digkeit des Fahrzeugrades schlupffrei abzugreifen und 
auf einen Drehzahlgeber weiterzuubertragen. Die Kon- 
trollwalze ist auOerdem axial schwimmend gelagert und 
diesbezuglich mit einem Weggeber gekoppelt, so daB 
ein Seitenkrafteffekt des Fahrzeugrades damit gezielt 
ermittelt werden kann. Auf Grund der Auflagerung des 
Fahrzeugrades auf drei einzelnen ZylinderflSchen, de- 
ren Kriimmungsradius wesentlich geringer als der der 
Reifenoberflache ist, ist das Verhahen des Fahrzeugrad- 
es im Aufstandsbereich bei diesem Prufstand wesentlich 
anders als in dem oben angesprochenen Flachbahnpriif- 
siand- AuQerdem erlaubt der Prufstand keine Vertikal- 
anregungen der Aufstandsflache des Fahrzeugrades- 
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Realitatsnahe, fahrdynamische Untersuchungen sind da- 
her mit diesem Prufstand nicht moglich. 

Die DE-OS 22 44 223 zeigt einen Fahrzeugprtifstand, 
bei dem das Fahrzeug zum einen mit dem Fahrzeugbo- 
5 den aof einer Plattform befestigt ist und zum anderen 
sich mit seinen Radern rollend auf insgesamt vier gro- 
Qen Rollen abstutzt, wobei deren obere^Mantellinie im 
Bereich des Bodenniveaus angeordnet ist. Die groBen 
Rollen weisen einen Durchmesser von etwadem Einein- 
0 halbfachen der Fahrzeughohe auf und sind auf Grund 
dieser GroBe sehr schwer und demgemaB stationar, also 
nicht vertikalbeweglich gelagert Die Rollen sind an- 
treibbar, um damit eine Fahrt des Fahrzeuges auf der 
StraBe im Prufstand simulieren zu konnen. Die mit dem 
15 Fahrzeugboden verbundene Plattform ist durch eine 
insgesamt funfgliedrige Kette von Schlitten, Konsoien 
und Schwenkgliedern beziiglich fiinf Freiheitsgraden 
der Bewegung in Grenzen bewegbar. wobei fur jeden 
einzelnen Freiheitsgrad der Bewegung auch ein Ver- 
0 stellanirieb vorgesehen ist. um eine entsprechende Be- 
wegung des zugehorigen GHedes einteiten zu kdnnen. 
Es sind zwei translatorische Freiheitsgrade vorgesehen, 
und zwar eine horizontale. quer zur Fahrzeuglangsach- 
se gerichtete Bewegungsmoglichkeit zur Simulation 
'5 von Querbewegungen des Fahrzeuges auf der Fahr- 
bahn und eine vertikal gerichtete Bewegungsmoglich- 
keit, um damit vertikale Bewegungen des Fahrzeuges, 
Z.B. beim Einfedern des Aufbaues nachahmen zu kon- 
nen. Ferner sind drei rotatorische Freiheitsgrade reali- 
10 siert, wobei die Schwenkachsen aller drei Schwenkraog- 
lichkeiten durch konstruktive Gestaltung der Aufh^n- 
gung der einzelnen Glieder relativ zueinander sich in 
einem einheiilichcn Punkt schneiden, der auDerdem — 
bei richtiger Fahrzeugaufstellung innerhalb des Pruf- 
15 standes — mit dem Fahrzeugschwerpunkt zusammen- 
fallt. Die eine Schwenkachse verlauft vertikal und laBt 
eine Simulation von Schlinger- oder Gierbewegungen 
des Fahrzeuges zu; eine weitere Schwenkachse liegt 
horizontal und quer zur Fahrzeuglangsrichtung und er- 
10 laubt kunstliche Nickbewegungen, die dritte Schwenk- 
achse folgt der Fahrzeuglangsrichtung; dieser Freiheits- 
grad gestattet es, dem Fahrzeugaufbau Roll- oder 
Wankbewegungen zu erteilen. Durch den bekannten 
Prufstand konnen Auswirkungen von kunstlich eingelei- 
15 teten Aufbauverlagerungen gegeniiber der theoreti- 
schen, stationaren Konstruktionslage auf das Abroll- 
und Geradeauslaufverhalten untersucht werden, wobei 
nicht nur jede einzelne Verlagerungsart — Vertikal- 
oder Querversalz, Schlingern, Nicken oder Wanken — 
50 isoliert eingeleitet und in ihrer Auswirkung untersucht 
werden kann, sondern auch beliebige Kombinationen 
dieser Bewegungen. Auf Grund der zu bewegenden 
Massen kommen jedoch nur niederfrequente Bewegun- 
gen in Betracht, wie sie aufbauseitig auch in der Praxis 
des Fahralltages auftreten. Demgegenuber geht es bei 
dem vorliegend zugrundegelegten Flachbahnprufstand 
darum. hochfrequente Fahrbahnunebenheiten und ihre 
Auswirkung auf das Abroll-, Geradeauslauf-. 
Lenkungs-. Brems- und Beschleunigungsverhalten so- 
wie auf das reaktive Bewegungsverhaltcn des Aufbaues 
zu untersuchen. Hochfrequente fahrbahnseitige Verti- 
kalanregungen sind jedoch wegen der groflen fahrbahn- 
seitigen Massen dieses Prufstandes nicht simulierbar. 
• Aufgabe der Erfindung ist es, die gattungsmaBig zu- 
grundegelegte Flachbahneinheit dahingehend weiterzu- 
bilden, daB die ftir eine Vertikafanregung der Flach- 
bahneinheit erforderliche Anregungsenergie reduziert 
wird und daO keine unkontrolliert groBen Vertikal- 
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schwingungsausschlage des Bandes gegenuber dem 
Rahmen auftreten konnen. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die 
kennzeichnenden Merkmale von Anspruch 1 geldst. 
Dank der gesonderten und zwangsweisen Anregung des 
Stutzschuhs mit kurzhubigen und hochfrequenten 
Schwingungsanteilen zum einen und des Rahmens mit 
langhubigen und niederfrequenten Schwingungsantei- 
len zum anderen wird eine unkontrolliene Relativ- 
schwingung des Stutzschuhs gegenuber dem Rahmen 
vermieden; gleichwohl konnen auch langhubige Verti- 
kalschwingungen, wie sie in der Realitat unter Umstan- 
den auftreten, ohne weiteres an der Flachbahneinheit 
nachvollzogen werden. Mit Riicksicht darauf, daQ eine 
Schwingungsdampfung nun nicht mehr ndtig ist, kann 
die Anregungsenergie klein gehalten werden. 

Weitere Ausgestaltungen der Erfindung konnen den 
Unteranspruchen entnommen werden. Im ubrigen ist 
die Erfindung an Hand eines in den Zeichnungen darge- 
stellten Ausfuhrungsbeispieles nachfolgend noch erlau- 
tert;dabei zeigen: 

Fig. \ eine Seitenanstcht auf eine Fiachbahneinheit 
nach der Erfindung, 

Fig. 2 eine Langsansicht auf die Flachbahneinheit 
nach Fig. 1 und 

Fig. 3 eine GrundriBdarstellung der Flachbahnein- 
heit 

Die in den Figuren dargestellte Flachbahneinheit ist 
Teil eines Kraftfahrzeug-Priifstandes, der wenigstehs 
mit zwei solcher Flachbahneinheiten, .vorzugsweise 
aber mit insgesamt vier Flachbahneinheiten bestuckt ist. 
Wesentlicher Bestandteil der Flachbahneinheit ist ein 
flexibles endloses Band 3. welches iiber eine angetriebe- 
ne Walze 1 und eine nicht angetriebene Walze 2 gefuhrt 
ist. Das Band kann als ein Stahlbandstreifen ausgefuhrt 
werden. der auf der Oberseite mit einer griffigen Auf- 
rauhung versehen ist. Die beiden Walzen 1 und 2 sind in 
cinem Rahmen 9 gehalten. Die nicht angetriebene Wal- 
ze 2 ist quer zur Walzenachse bewegiich, um das Band 
spannen zu kdnnen. AuBerdem ist die quer bewegliche 
Walze 2 auch in ihrer Parallelit^t zur anderen Walze 
einstellbar, um auf diese Wevse den Eandlauf reguUeven 
zu kdnnen. AuQer einer an sich bekannten Bahnkanten- 
regelung sind zur Erleichterung eines konstanten Band- 
laufes die Walzen leicht bombiert Das obere zwischen 
den beiden Walzen 1 und 2 sich erstreckende Trum des 
Bandes liegt etwa horizontal auf Bodenniveau; es sei 
nachfolgend Pruftrum 4 genannt Auf ihm ist oberseitig 
ein Fahrzeugrad 7 aufgesetzt Das andere unten zwi- 
schen den beiden Walzen 1 und 2 liegende Trum 5 hat 
keine besondere Funktion. Im Aufstandsbercich 10 des 
Fahrzeugrades 7 des Fahrzeuges 8 ist das Pruftrum 4 
mit einem Stutzschuh 11 abgestutzt, iiber welches das 
Pruftrum 4 bei geringem Widerstand hinweggleiten 
Oder -rollen kann. Derartige Abstutzeinheiten, die hau- 
fig auch als hydrostatische Flachlager arbeiten, sind 
ebenfalls an sich bekannt Die beiden Walzen 1 und 2 
sind — wie gesagt — in einem Rahmen 9 gelagert, der 
vertikal schwimmend abgesttitzt und in Vertikalrich- 
lung mechanisch gefuhrt ist. Dabei stiitzt sich der Rah- 
men 9 iiber eine Federung ab, die das anteilige Eigenge- 
wichtder Flachbahneinheit so wie die Radla&t aufnimmt. 
Zur Simulation von Antriebs- und Bremskraften an dem 
Fahrzeugrad 7 ist die eine der beiden Walzen, namlich 
die Walze t, angetrieben. Um die Flachbahneinheit 
mdglichst ieicht gestalten zu konnen — sie soil zu Verti- 
kalschwingungen angeregt werden — , ist die zum An- 
trieb der Walze 1 dienende Antriebs- und Bremseinheit 


14 abgeriickt von der Walze I ortsfest, d. h. vertikal 
unbeweglich angeordnet; die Antriebs- und Bremsein- 
heit ist mit der Walze 1 iiber eine Gelenkwelle 13 ver- 
bunden. 

5 Um mit mdglichst geringem Energieaufwand die 
Flachbahneinheit bzw. die Radaufstandsflache 10 der 
Flachbahneinheit mdglichst realitatsnah zu Vertikal- 
schwingungen anregen zu konnen. ist der Stutzschuh 11 
gegenuber dem Rahmen vertikalbeweglich gefuhrt und 

JO mittels eines mittig an ihm angreifenden^ vertikal ausge- 
richteten Hydraulikzylinders — StQtzschuh-Anmel- 
dungszylinder 12 — zu Vertikalschwingungen anregbar. 
Der Stutzschuh' Anregungszylinder 12 ist vollstandig in- 
nerhalb der Bandschlaufe des Bandes 3 angeordnet und 

\5 stiitzt sich unterseitig starr zm Rahmen 9 ab. Zur Anre- 
gung ist der Stutzschuh-Anregungszylinder 12 auf die 
kurzhubigen und hochfrequenten Schwingungsanteile 
der gesamten. die Fahrbahnerschiitterungen simulieren- 
den Anregungsschwingungen beschrankt. 

20 Die bereits obenerwahnte Rahmenabfederung, die 
beim dargestellten Ausfuhrungsbeispiel als hydropneu- 
matische Feder ausgebildei ist. ist unterseitig zumindest 
• mittelbar starr mit dem Fundament 15 verbunden, wor- 
auf weiter unten noch n^her eingegangen wird. Im ubri- 

25 gen ist der Rahmen 9 mittels eines weiteren Hydraulik- 
zylinders — Rahmen-Anregungszylinder 21 — ebenfalls 
zu Vertikalschwingungen aniegbar. Der Rahmen-Anre- 
gungszylinder 21 stQtzt sich mit seiner Kolbenstange 22 
unterseitig am Rahmen ab^ wogegen das Zylindergehau- 

30 se 23 Starr mit dem Fundament 15 verbunden ist. Bei der 
Vertikalanregung der Flachbahneinheit ist der Rahmen- 
Anregungszylinder 21 auf die langhubigen, niederfre- 
quenten Schwingungsanteile der gesamten Anregungs- 
schwingung beschrankt, wobei die Schwingungsanteile 

35 des Rahmen- Anre gun gszylinders 21 zum einen und die 
Schwingungsanteile des Stiitzschuh-Anregungszylin- 
ders 12 zum anderen phasenmSlBig richtig aufeinander 
abgestimmt und mitcinandcr synchronisiert sein mus- 
sen, um eine vorgegcbene bei StraBenlaufen aufge- 

40 zeichnete Fahrbahnerschiitterung realit^tsnah nach- 
vollziehen zu kdnnen. 

Um die beiden Anregungszylmder 12 bzw. 21 in der 
erwahnten Weise dem Rahmen 9 mechanisch zuordnen 
zu kdnnen. weist der Rahmen eine durch die Band- 

45 schlaufe des Bandes 3 hindurchreichende Traverse 27 
auf. die oberhalb des unteren Trumes 5 verlauft und zur 
Abstiitzung des StQtzschuh-Anregungszylinders 12 bzw. 
seines Zylindergehauses 16 dient. AuBerdem weist der 
Rahmen 9 eine weitere Traverse 28 auf. die auBcrhalb 

50 der Bandschlaufe. also unterhalb des unteren Trums 5 
angeordnet ist; diese Traverse 28 dient zum AnschluB 
der Kolbenstange 22 des Rahmen-Anregungszylinders 
21. Um den Rahmen 9 selber mdglichst leicht gestalten 
zu k6nnen» ist er — abgesehen von den beiden Traver- 

55 sen 27 und 28 — im wesentlichen durch zwei beiderseits 
des Bandes 3 angeordnete Seitenwangen 29 gebildet, 
die durch die beiden Traversen 28 und 27 verbunden 
sind und die die Lager fur die beiden Walzen 1 und 2 
tragen. 

50 Parallel zu den Walzenachsen gesehen. sind die bei- 
den Seitenwangen 29 in grober Naherung trapez- oder 
gestreckt V-formig ausgebildet, wodurch sie bei gerin- 
gem Materiateinsatz und leichter Bauweise eine hohe 
Tragfahigkeit erhalten. 

65 Um in baulich vereinfachendcr und gewichtserleich- 
ternder Weise den Rahmen-Anregungszylinder 21 auch 
als mechanische Vertikalfiihrung des Rahmens 9 ver- 
wenden zu konnen» ist das Zylindergehause 23 des Rah- 
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men-Anregungszylinders 21 kipp- und verdrehfest mit 
dem Fundament 15 verbunden. Die als Ftihrungssaule 
ausgebildete Kolbenstange 22 des Rahmen-Anregungs- 
zylinders 21 ist ebenfalls kipp- und verdrehfest mil dem 
Rahmen 9 bzw. der Traverse 28 verbunden und auBer- 5 
dem kippsicher im Zylindergehause 23 gefuhrt. Um eine 
solche kippsichere Fiihrung der Kolbenstange 22 im Zy- 
lindergehause 23 zu ermoglichen, erstreckt sich die Kol- 
benstange 22 axial zu beiden Seiten des Kolbens des 
Rahmen- Anregungszylinders 21, so daB die Kolbenstan- lo 
ge 22 auf der gesamten Langserstreckung im Zylinder- 
gehause 23 gefuhrt warden kann. Da mit relativ hohen 
Arbeitsdrucken bei der Schwingungsanregung gearbei- 
tet wird, kommt man fur den beidseitig beaufschlagten 
Kolben mit einer relativ kleinen Kolbenflache aus. 15 
Nachdem die als FuhrungssSule ausgebildete Kolben- 
stange 22 einen relativ groBen Durchmesser hat, kann 
der Kolben als Ringkolben 24 in Form eines an der 
Kolbenstange 22 umlaufenden Bundes ausgebildet sein, 
was besonders einfach und fertigungsgiinstig ist; auBer- 20 
dem erleichtert dies die bewegten Massen. In dieser 
Hinsicht wird man zur Gewichtserieichterung die als 
FOhrungss^ule ausgebildete Kolbenstange 22 auch hohl 
ausbilden. Dem Ringkolben 24 ist beiderseits je ein Ar- 
beitsraum — oberer Arbeitsraum 25 und unterer Ar- 25 
beitsraum 26 — zugeordnet, so daB der Ringkolben 24 
hydraulisch in beiden Richtungen beaufschlagt werden 
kann. Dadurch k5nnen hohe Beschleunigungskrafte bei 
der Schwingungsanregung auf die Kolbenstange 22 und 
somit auf dem Rahmen 9 ausgeubt werden. 30 

In ahnlicher Weise ist im ubrigen auch der relativ 
fiach bauende Stutzschuh-Anrcgungszylinder 12 ausge- 
bildet, dessen Zylindergehause 16 starr mit der Traverse 
27 verbunden und dessen ebenfalls als Fiihrungssaulc 
ausgebildete Kolbenstange 17 starr mit dem Stutzschuh 35 
1 1 verbunden ist Auch die im Durchmesser groBe Kol- 
benstange 17 tragt einen als umlaufenden Bund ausge- 
bildeten Ringkolben 18; die Kolbenstange 17 kann sich 
dadurch axial beidseitig von dem Kolben 18 erstrecken, 
so daB elne relativ groBe Fuhrungslange in dem ohnehin 40 
kurzen Zylindergehause 16 zur Verfugung steht. Auch 
hier sind beiderseits des Ringkolbens 18 Arbeitsraume 
19 bzw. 20 vorgesehen, die in bekannter Weise hydrau- 
lisch zur Schwingungsanregung beaufschlagbar sind. 

Die in Form einer hydropneumatischen Feder ausge- 45 
bitdete vertikale Abfederung des Rahmens 9 ist beim 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiel baulich mit dem Rah^ 
men-Anregungszylinder 21 integriert Zu diesem Zweck 
weist die Kolbenstange 22 einen weiteren Kolben auf, 
der unterseitig mit einem in einem Gasdruckspeicher 33 50 
gespeicherten. weitgehend hubunabhangig konstant 
bleibenden Druck beaufschlagt werden kann. Nachdem 
in derartigen Gasdruckspeichern 33 relativ hohe Druk- 
ke speicherbar sind, kann auch die wirksame Flache des 
Kolbens der hydropneumatischen Feder relativ klein 55 
sein. Der.entsprechende Kolben kann also ebenfalls in 
einfacher und leichter Bauweise als Ringkolben 30 aus- 
gebildet sein. Der unterseitige, dem Ringkolben 30 zu- 
geordnete Arbeitsraum 31 ist — wie gesagt — mit dem 
Gasdruckspeicher 33 verbunden; etwaige Leckagen eo 
konnen aus einer aufschaltbaren Druckquelle ausgegli- 
chen werden, was jedoch nicht dargestellt ist. Im ubri- 
gen kann mit einer solchen Druckoieinspeisung auch die 
H5henlage der Flachbahneinheit gegenuber dem Bo- 
denniveau 6 justiert werden. Der oberhalb des Ringkol- 65 
ben 30 liegende Arbeitsraum 32 ist in den Olsumpf ent- 
lastet und hat keine weitere Funkiion. 

Dank der Auflcilung der Schwingungsanregung. auf 


30 048 

6 

kurzhubige und hochfrequente Schwingungsanteile bei 
der Stutzschuh- Anregung zum einen und auf langhubi- 
ge und niederfrequente Schwingungsanteile bei der 
Rahmen-Anregung zum anderen werden groOe Relativ- 
bewegungen des Pruftrums 4 gegenuber den Walzen 1, 
2 in Vertikalrichtung vermieden; gleichwohl konnen 
langhubige Vertikalschwingungen an der Aufstandsfia* 
che 10 realitatsnah nachvollzogen werden. Die Flach- 
bahneinheit ist dank ihrer Leichtbauweise hoch dyna- 
misch und der Energieaufwand fiir ihre Vertikalanre- 
gung ist relativ gering. 

Patentanspruche 

.1, Flachbahneinheit fur Kraftfahrzeug-Prufstande, 

— mit einem iiber zwei Walzen gefiihrten 
fahrbahnsimmulierenden Band, welches in sei- 
nem oberen, etwa auf Bodenniveau horizontal 
ausgerichteten Trum — Pruftrum — obersel- 
lig ein Fahrzeugrad aufnimmt, 

— die beiden Walzen sind in einem Rahmen 
gelagert, der auf Grund einer das anteilige Ei- 
gengewicht der Flachbahneinheit und die Rad- 
last aufnehmenden Abfederung vertikal 
schwimmend abgestutzt und in Vertikalrich- 
tung mechanisch gefuhrt ist» 

— zwischen den Walzen ist ein das Pruftrum 
im Aufstandsbereich des Fahrzeugrades lei- 
tend Oder rollend abstutzender geradliniger 
Stutzschuh angebracht. der gegenuber dem 
Rahmen vertikalbeweglich ist und mittels ei- 
nes mittig an ihm angreifenden, vertikal ausge- 
richteten Hydraulikzylinders — StUtzschuh- 
Anregungszylinder — zu Vertikalschwingun- 
gen zur Simulation von Fahrbahnerschiitte- 
rungen anregbar ist, 

— eine der Walzen ist uber eine Gelenkwelle 
mit einer abgeriickt etwa gleichachsig zu der 
Walze neben dem Rahmen vertikal unbeweg- 
lich angeordneten Antrieb- und Bremseinheit 
zur Simulation von Traktions- und Bremskraf- 
ten verbunden, 

gekennzeichnet durch die Kombination folgender 
Merkmale: 

a) die Rahmenabfederung (hydropneumati- 
sche Feder 30, 31, 33) ist unterseitig an starr 
zumindest mittelbar mit dem Fundament (15) 
verbundencn Tcilen (Zylindergehause 23) ab- 
gestutzt,; 

b) der vollstandig innerhalb der Bandschlaufe 
(Band 3) angeordnete Stiitzschuh-Anregungs- 
zylinder (12) stutzt sich unterseitig starr am 
Rahmen (9) ab und ist bei der Vertikalanre- 
gung auf die kurzhubigen und hochfrequenten 
Schwingungsanteile der gesamten, die Fahr- 
bahnerschiitterungen simulierenden Anre- 
guhgsschwingungen beschr^nkt; 

c) der Rahmen ist mittels eines weiteren. unter- 
seitig Starr und etwa mittig am Rahmen (9) 
angreifenden, starr wenigstens mittelbar am 
Fundament (15) abgestutzten Hydraulikzylin- 
ders ~ Rahmen-Anregungszylinder (21) — zu 
Vertikalschwingungen anregbar, die auf lang- 
hubige. niederfrequente Schwingungsanteile 
der gesamten Anregungsschwingungen be- 
schrankt sind. 

2. Flachbahneinheit nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daQ der Rahmen (9) eine durch die 
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Bandschlaufe (Band 3) hindurchreichcnde, ober- 
halb des unteren Trumes (5) angeordncte Traverse 
(27) zur Abstiitzung des §tut2Schuh-Anregungszy- 
linders (12) und eine auflerhalb der Bandschlaufe 
(Band 3), also unterhalb des unteren Trumes (5) 5 
angeordnete weitere Traverse (28) zum AnschluB 
der Kolbenstange (22) des Rahmen-Anregungszy- 
linders (21)aufweist- 

3. Flachbahneinheit nach Anspruch 2. dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Rahmen (9) im wesentlichen 10 
durch zwei beiderseits des Bandes (3) angeordnete, 
die Walzenlager tragende, durch die beiden Traver- 
sen (27. 28) verbundene Seitenwangen (29) gebildet 
ist. 

4- Flachbahneinheit nach Anspruch 3, dadurch ge- \s 
kennzeichnet. daB die beiden Seitenwangen (29) — 
parallel zu den Walzenaehsen gesehen — in grober 
Naherung trapez- oder gestreckt V-formig ausge- 
bildet sind. 

5. Flachbahneinheit nach eineni der Anspruche 1 20 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB das Zylinderge- 
hause (23) des Rahmen-Anregungszylinders (21) 
kipp- und verdrehfest wenigstens mittelbar mit 
dem Fundament (15) befesiigt ist. daB die als Fuh- 
rungssiule ausgebildete Kolbenstange (22) des 25 
Rahmen-Anregungszylinders (21) ebenfalls kipp- 
und verdrehfest mit dem Rahmen (9) verbunden ist 
und kippsicher im ZylindergehSuse (23) gefuhrt ist. 
derart. daB der Rahmen-Anregungszylinder (21) 
auch als mechanische Vertikalfiihrung des Rah- 30 
mens (9) dient 

6. Flachbahneinheit nach Anspruch 5. dadurch ge- 
kennzeichnet. daB die Kolbenstange (22) des Rah- 
men-Anregungszylinders (21) sich axial zu beiden 
Seiten des Kolbens (Ringkolben 24) erstreckt und 35 
auf der gesamten Langserstreckung im Zylinderge- 
hause (23) des Rahmen-Anregungszylinders (21) 
gefuhrt ist 

7. Flachbahneinheit nach Anspruch 6. dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Kolben als Ringkolben (24) 40 
in Form eines an. der Kolbenstange (22) umlauf en- 
den Bundes ausgebildet ist. 

8. Flachbahneinheit nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet. daB dem Ringkolben (24) beiderseits 

je ein Arbeitsraum (25, 26) zur hydrauUschen Be- 45 
aufschlagung des Ringkolbens (24) in beiden Rich- 
tungen zugeordnet ist. 

9. Flachbahneinheit nach einem der AnsprOche 1 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die vertikale 
Abfederung des Rahmens (9) in Form einer hydro- 50 
pneumatischen Feder durch wenigstens ein hydrau- 
iisch beaufschlagbares Stellorgan (Ringkolben 30, 
Arbeitsraum 31) bewerkstelligt ist, welches mit ei- 
nem in einem Gasdruckspeicher(33) gespeicherten, 
weitgehend hubunabh^ngig konstant bleibenden 55 
Druck beaufschlagbar ist 

10. Flachbahneinheit nach Anspruch 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das zur hydropneumatischen 
Abfederung dienende hydraulische Stellorgan in 
der Weise mit dem Rahmen-Anregungszylinder so 
(21) baulich integrien ist daB die Kolbenstange (22) 
mit einem weiteren Kolben (Ringkolben 30) verse- 
hen ist dem unterseitig ein hydraulisch gesonderter 
Arbeitsraum (31) zugeordnet ist 

11. Flachbahneinheit nach Anspruch 10. dadurch 6s 
gekennzeichnet daB der weitere Kolben ebenfalls 
als Ringkolben (30) in Form eines an der Kolben- 
stange (22) umlaufenden Bundes ausgebildet ist 
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12. Flachbahneinheit nach einem der Anspruche 5 
bis It. dadurch gekennzeichnet daB die als Fuh- 
rungss^ule ausgebildete Kolbenstange (22) innen 
hohl ist 
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